
IN THE UNITED STATES PATENT AND TRADEMARK OFFICE 



O 



Application No. 

First Named Inventor 

Filed 

TC/A.U. 

Examiner 

Docket No. 

Customer No. 

Title 



Confirmation No. 



8142 



10/729,371 
Peter FRANK 
December 8, 2003 
2636 

Julie Bichngoc Lieu 

095309.52960US 

23911 

Method and Device for Dynamic Setting of a Vehicle 
Component 



SUBMISSION OF PRIORITY DOCUMENT UNDER 35 U.S.C. S 119 

Mail Stop ISSUE FEE 

Commissioner for Patents 
P.O. Box 1450 
Alexandria, VA 22313-1450 

Sir: 

The benefit of the filing date of prior foreign application No. 10127619.2, 
filed in Germany on June 7, 2001, was claimed herein pursuant to 35 U.S.C. 
§ 119. 

In support of this claim, filed herewith is a certified copy of the original 
foreign application. 

Respectfully submitted, 

December 29, 2005 



CROWELL & MORING LLP 
Intellectual Property Group 
P.O. Box 14300 
Washington, DC 20044-4300 
Telephone No.: (202) 624-2500 
Facsimile No.: (202) 628-8844 
GRE:jjh 





xary R. JEdwards 
Registration No. 31,824 



BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND 




Prioritatsbescheinigung iiber die Einreichung 
einer Patentanmeldung 



Aktenzeichen: 



101 27 619.2 



Anmeldetag: 

Anmelder/lnhaber: 

Bezeichnung: 

IPC: 



07. Juni 2001 



DaimlerChrysler AG, 70567 Stuttgart/DE 



Verfahren und Vorrichtung zur dynamischen 
Einstellung einer Fahrzeugkomponente 



B 62 D 6/00 



o 



Die angehefteten Stucke sind eine richtige und genaue Wiedergabe der ur- 
sprunglichen Unterlagen dieser Patentanmeldung. 



Miinchen, den 24. November 2005 
Deutsches Patent- und Markenamt 
Der President 

Im Auftrag 




Stariscbus 



P032914/DE/1 



DaimlerChrysler AG FTP/E 
Stuttgart 13.05.2001 



Verfahren und Vorrichtung zur dynamischen Einstellung einer 

Fahrzeugkomponente 

Die Erfindung bezieht sich auf ein Verfahren und eine Vorrich- 
tung zur dynamischen Einstellung einer Fahrzeugkomponente nach 
dem Oberbegriff des Anspruches 1 bzw. 11. 

Aus der Druckschrift DE 39 16 460 C2 ist ein Verfahren zur 
Fahrwerksregelung von Personen- und Nutzkraf twagen bekannt, bei 
welchem ein zwischen dem Fahr zeugaufbau und den Radern angeord- 
neter Aktuator liber Stellsignale eines Reglers in Abhangigkeit 
von Messsignalen, uber die die Vertikal- und/oder Querdynamik 
des Fahrzeugs ermittelt wird, einzustellen ist. In Abhangigkeit 
des aktuell vorliegenden Fahr zustandes des Fahrzeuges konnen 
unterschiedliche Reglerparameter vorgegeben werden, wobei Ein- 
stellmoglichkeiten zwischen einem komf ortorient ierten und einem 
f ahrsicherheitsorientierten Fahr zeugverhal ten moglich sind. 
Treten kritische Fahrzustande auf, die beispielsweise an Hand 
der Reifenlangskraf te und Reif enseitenkraf te detektiert werden 
konnen, erfolgt ein Obergang zu einer sicherheitsorientierten 
Auslegung der Reglerparameter. 

Bei diesem Verfahren besteht die Gefahr, dass bei einer selbst- 
tatigen Anderung der Reglerparameter der Fahrer vom veranderten 
Fahrverhalten des Fahrzeuges uberrascht wird und auf Grund ei- 
ner Uberreaktion des Fahrers eine Gef ahrensituation entsteht. 

Aus der Druckschrift DE 44 19 317 Al ist ein Fahrzeuglangssys- 
tem bekannt, in welchem durch Anwendung eines neuronalen Netz- 
werks unter Zugrundelegung von aktuellen Fahrzeug-Messwerten 
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die Fahrerf ahrung des Fahr zeuglenkers geschatzt und klassifi- 
ziert wird, wobei in Abhangigkeit der Fahrerf ahrung Reglerpara- 
meter angepasst werden. Gemaft dieser Druckschrift wird vorge- 
schlagen, das unterstiitzende Lenkreaktionsdrehmoment zu verrin- 
gern, wenn es sich um einen erfahrenen Fahr zeuglenker handelt, 
und im Falle eines unerfahrenen Fahr zeuglenkers das Lenkreakti- 
onsdrehmoment zu erhohen. 

Bei dem in der DE 44 19 317 Al beschriebenen System wird Ein- 
fluss genommen auf das Lenkverhalten des Fahrers, indem in Ab- 
hangigkeit der geschatzten Fahrerf ahrung die Lenkunterstlit zung 
erhoht oder verringert wird. Es ist hierdurch zwar moglich, u- 
berzogene Reaktionen von unerfahrenen Fahrern zu kompensieren, 
die sich unmittelbar auf die Lenkbewegung auswirken; dariiber 
hinaus konnen aber keine weiteren Uberreakt ionen des Fahrers 
ausgeglichen werden . 

Der Erfindung liegt das Problem zugrunde, die Fahrsicherheit in 
Fahrzeugen mit einer dynamischen Einstellung mindestens einer 
Fahrzeugkomponente, uber die das Fahrverhalten beeinf lussbar 
ist, zu erhohen. 

Dieses Problem wird er f indungsgemafi mit den Merkmalen des An- 
spruches 1 bzw. 11 gelost. 

Bei dem erf indungsgemaiien Verfahren wird im unmittelbaren An- 
schluss an eine Anderung einer das Verhalten der Fahrzeugkompo- 
nente bestimmenden Kenngrolie eine Fahr zeug-Zustandsgrofie ermit- 
telt, welche das Fahrverhalten des Fahr zeuglenkers charakteri- 
siert, beispielsweise der Lenkwinkel oder damit korrelierende 
Grofien, insbesondere die Lenkwinkelgeschwindigkeit . Diese Zu- 
standsgrofte, die das Fahrverhalten charakterisiert , wird mit 
einer vorgegebenen Sollgrofte verglichen. Sofern die Zustands- 
groJie die Sollgroile ubersteigt, wird die Anderung in der Fahr- 
zeugkomponente zumindest teilweise wieder riickgangig gemacht . 
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Im Unterschied zum Stand der Technik wird bei diesem Verfahren 
unmittelbar auf die Ursache einer Oberreaktion des Fahrers ein- 
gegangen, namlich die Veranderung im Verhalten der Fahrzeugkom- 
ponente, indem diese Veranderung zumindest teilweise wieder in 
den Ursprungszustand oder zumindest einen abgemilderten Zustand 
zuruckversetzt wird. Es ist somit nicht zwingend er f orderlich, 
das Lenkverhalten des Fahrzeuges zu andern, dessen Anderungen 
vom Fahrer ublicherweise als besonders gravierend empfunden 
werden, wobei derartige automatische Anderungen wiederum die 
Ursache fur unerwunschte und gefahrliche Fahrerreaktionen sein 
konnen. Vielmehr wird die Ursache selbst der uberzogenen Fah- 
rerreaktion durch die Neueinstellung mit abgemilderten oder auf 
den Ursprungszustand zuruckgesetzten Reglerparametern an der 
betroffenen Fahr zeugkomponente zumindest teilweise kompensiert . 

Die vom Fahrer beeinf lussbare Zustandsgrofie wird uber einen 
vorgegebenen Zeitraum im unmittelbaren Anschluss an die Ande- 
rung der Fahr zeugkomponente bzw. der KenngroBe der Fahr zeugkom- 
ponente untersucht, wobei insbesondere die Amplitude, die Fre- 
quenz und/oder der Dampf ungsgrad dieser Zustandsgrofle innerhalb 
des betrachteten Zeitraumes ermittelt und wenigstens eine die- 
ser Groften mit einer zugeordneten Sollgrofie verglichen wird. 
Beispielsweise kann es zweckmaftig sein, innerhalb des betrach- 
teten Zeitraumes die Anzahl von Schwingungen, deren Amplitude 
einen Mindestwert libersteigt, zu ermitteln, wobei die Anderung 
der Kenngroiie der Fahrzeugkomponente fiir den Fall zuruckgenom- 
men wird, dass die Anzahl dieser Schwingungen grofier ist als 
eine Soll-Schwingungsanzahl . Bezogen auf den Lenkwinkel als zu 
untersuchende, vom Fahrer beeinf lussbare Zustandsgrofte bedeutet 
dies, dass heftige Lenkbewegungen des Fahrers, bestehend aus 
Auslenkungen in einer Richtung und kompensierende Gegenbewegun- 
gen in Gegenrichtung, der Beurteilung fur die Rucknahme der An- 
derung der KenngroBe in der betroffenen Fahrzeugkomponente 
zugrunde gelegt werden. Eine Rucknahme der Anderung erfolgt fur 
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den Fall, dass der Fahrer mehrmals hintereinander Lenkbewegun- 
gen ausfiihrt, deren Amplitude oberhalb eines Grenzwertes liegt. 

Zusatzlich oder alternativ zur Betrachtung des Lenkwinkels oder 
damit korrelierender Grofien kann es aber auch angezeigt sein, 
die Fahrzeug-Querbeschleunigung zu ermitteln und der Beurtei- 
lung liber die Beibehaltung oder Zurucknahme der durchgef uhrten 
Anderung bzw. Umschaltung der Kenngrofte der Komponente zugrunde 
zu legen. 

Falls die Auswertung ergibt, dass eine Zurucknahme der Anderung 
angezeigt ist, so kann dies in mehreren, abgestuften Schritten 
erfolgen, wobei zunachst die Anderung nur teilweise zuriickge- 
noramen wird und von Schritt zu Schritt eine starkere Riicknahme 
erfolgt. In einem ersten Schritt wird vorteilhaft zunachst die 
Umschaltphase zeitlich verlangert, innerhalb der eine Anderung 
der Kenngrolie der Fahr zeugkomponente durchgeflihrt wird, so dass 
anstelle einer abrupten Anderung eine kontinuierliche Anderung 
erfolgt, was dem Fahrer die Moglichkeit eroffnet, sich an die 
Anderung zu gewohnen . 

Sofern in einem erneuten Mess- und Berechnungszyklus festge- 
stellt wird, dass trotz der im ersten Schritt durchgef uhrten 
Zurucknahme die Fahrerreaktionen immer noch uber dem erlaubten 
Matte liegen, kann in einem zweiten Schritt der zulassige Varia- 
tionsbereich fur die Anderung der betroffenen Kenngrolie redu- 
ziert werden, so dass auch das Verhalten des Fahrzeugs gegen- 
uber dem Ursprungszustand in einem lediglich geringeren MaBe 
modifiziert wird, Vorteilhaft wird der zweite Schritt mit dem 
ersten Schritt kombiniert. 

Falls in einem weiteren Mess- und Berechnungszyklus festge- 
stellt wird, dass die Fahrerreaktionen immer noch auBerhalb des 
erlaubten Sollbereiches liegen, kann in einem dritten Schritt 
die Kenngrolienanderung vollstandig zuruckgenommen werden und 



P032914/DE/1 

5 

die Kenngrofie auf ihren ursprunglichen Wert eingefroren werden. 
Vorteilhaft wird auch der dritte Schritt mit dem vorhergehenden 
Schritt, gegebenenf alls mit beiden vorhergehenden Schritten, 
kombiniert . 

Wenn die Kenngrofie fur eine Mindest zeitdauer auf dem aktuell 
eingestellten, zuruckgeset zten Wert gehalten worden ist, kann 
erneut eine manuell oder automatisch durchzuf uhrende Kennwert- 
umschaltung erfolgen bzw. es wird der jeweils vor der letzten 
Umschaltung geltende Wert der Kenngrofie wieder eingestellt. 

Als zu beeinf lussender Kennwert der Fahr zeugkomponente kommt 
sowohl ein Parameter dieser Komponente als auch eine Zustands- 
grofie in Betracht. So kann es fur den Fall, dass die betrachte- 
te Fahrzeugkomponente ein Federelement ist, zweckmafiig sein, 
als Parameter die Federrate zu verandern, wohingegen als Zu- 
standsgrofie der Federweg beeinflusst wird, was beispielsweise 
dadurch erreicht werden kann, dass die Feder durch einen aktiv 
angesteuerten Aktuator ersetzt wird. 

Die erf indungsgemafie Vorrichtung zur dynamischen Einstellung 
der Fahrzeugkomponente, deren Kenngrofie wahrend der Fahrt auto- 
matisch oder .manuell durch Beauf schlagung liber ein Stellglied 
anderbar ist, umfasst eine Regel- und Steuereinheit , in der aus 
sensorisch ermittelten Messsignalen des Fahrzeuges gemafi einer 
hinterlegten Berechnungsvorschrif t Stellsignale erzeugbar sind, 
die dem Stellglied zur Einstellung der Fahrzeugkomponente zuge- 
fuhrt werden. Eines der Messsignale entspricht einer das Ver- 
halten des Fahrers reprasentierenden Fahr zeug-Zustandsgrolie . 
Dieses Messsignal wird in einer Vergleichseinheit der Regel- 
und Steuereinheit mit einer gegebenen Sollgrofie verglichen, wo- 
bei fur den Fall, dass das Messsignal die Sollgrofie iiberschrei- 
tet, ein dem Stellglied zuzuf uhrendes Stellsignal erzeugt wird, 
mit dem die Anderung der Kenngrofie der Fahrzeugkomponente zu- 
mindest teilweise wieder ruckgangig gemacht wird. 
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Als Fahrzeugkomponente, welche das Fahrverhalten des Fahrzeugs 
beeinf lusst, koirtmt insbesondere die Fahrzeugbremse , eine Lenk- 
unterstutzung, die Motorsteuerung, die Antriebsstrangsteuerung 
und/oder das Feder-Dampf er-System im Fahrzeug in Betracht. 

Weitere Vorteile und zweckmaiiige Ausfuhrungen sind den weiteren 
Anspruchen, der Figurenbeschreibung und der Zeichnung zu ent- 
nehmen, in der ein Ablauf diagramm mit den Einzelschritten des 
Verfahrens dargestellt ist. 

Gemafl Ver f ahrensschritt 1 wird ein bestimmender Parameter einer 
Fahrzeugkomponente entweder manuell vom Fabrer oder aber auto- 
matisch auf Grund geanderter auBerer Bedingungen von einem ur- 
spriinglichen Wert P C rg in einen neuen Wert P neu umgeschaltet . Die 
Umschaltung erfolgt beispielsweise durch Beauf schlagung der 
Fahrzeugkomponente liber ein Stellglied, wodurch sich das Be- 
triebsverhalten dieser Fahrzeugkomponente andert. Die Einstel- 
lung liber das Stellglied kann beispielsweise in einer Regel- 
und Steuereinheit mittels abgespeicherter Kennlinien oder die 
Berechnung von Stellsignalen erfolgen. 

Im folgenden Ver f ahrensschritt 2 wird eine Fahrzeug- 
ZustandsgroBe Z ermittelt, insbesondere durch Messung, gegebe- 
nenfalls aber auch durch mathematische Bestimmung aus einer 
MessgroBe, wobei diese Fahrzeug-Zustandsgrofle Z das Fahrverhal- 
ten des Fahrzeuglenkers charakterisiert . Als derartige Zu- 
standsgroBe wird insbesondere der Lenkwinkel oder eine damit 
korrelierende Grofle ermittelt; gegebenenf alls kommt aber zu- 
satzlich oder alternativ auch die Fahr zeug-Querbeschleunigung 
oder eine sonstige Groiie in Betracht, deren Verlauf Ruckschlus- 
se auf das Fahrverhalten des Fahrzeuglenkers erlaubt. 

Im folgenden Ver f ahrensschritt 3 erfolgt in der Regel- und 
Steuereinheit des Systems eine Abfrage, ob die gemessene Fahr- 
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zeug-Zustandsgrofie Z eine zugeordnete Sollgrofte Z so ii uber- 
steigt. Sofern dies nicht der Fall ist, kann darauf geschlossen 
werden, dass die Parameterumschaltung von P org auf P ne u keine 
negative Anderung im Fahrverhal ten des Fahr zeuglenkers zur Fol- 
ge hat. In diesem Fall wird der Nein-Ver zweigung entsprechend 
zum Beginn des Verfahrens zuruckgekehrt . 

Falls die gemessene Fahr zeug-Zustandsgroiie Z den zugeordneten 
Sollwert Zsoii ubersteigt, kann auf eine Uberreaktion des Fahr- 
zeuglenkers geschlossen werden, die zu gefahrlichen Fahrsitua- 
tionen fuhren kann. In diesem Fall wird der Ja-Ver zweigung ent- 
sprechend zum folgenden Ver f ahrensschritt 4 f ortgef ahren, in 
welchem eine zumindest stufenweise Zurlicknahme der Parameterum- 
schaltung durchgefuhrt wird. 

Die Abfrage gemaJJ Ver f ahrensschritt 3 kann zyklisch in regelma- 
fiigen Abstanden durchlaufen werden, urn eine permanente Kontrol- 
le liber das Fahrverhalten des Fahr zeuglenkers zu haben. Im Ver- 
f ahrensschritt 3 wird insbesondere die iiber einen Mindestzeit- 
raum gemessene Fahrzeugzus tandsgrofte Z untersucht . Hierzu wer- 
den zweckmafiig bestimmende KenngroUen . des Schwingungsverlauf s 
der FahrzeugzustandsgroBe Z ermittelt, insbesondere die Ampli- 
tude, die Frequenz und der Dampf ungsgrad innerhalb des betrach- 
teten Zeitraumes. Sofern einer oder mehrerer dieser Parameter 
liber zugeordneten Sollgrofien Z soll liegt, kann von einer Uberre- 
aktion des Fahrers ausgegangen werden. Beispielsweise wird die 
Anzahl von Schwingungen ermittelt, deren Amplitude einen Min- 
destwert libersteigt. Sofern die Anzahl dieser Schwingungen liber 
einem zulassigen Grenzwert liegt, ist die Bedingung gemaft Ver- 
fahrensschritt 3 erflillt und es wird zum Ver f ahrensschritt 4 
fortgef ahren, in welchem die Parameterumschaltung stufenweise 
zurlickgenommen wird. 

Wie in Ver f ahrensschritt 4 dargestellt, erfolgt die Zurucknahme 
der Parameterumschaltung vorteilhaft in drei Stufen. In einer 
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ersten Stufe wird zunachst die Dauer der Umschal tphase verlan- 
gert, so dass die Anderung des bestimmenden Parameters, uber 
den das Verhalten der Fahr zeugkomponente mafigeblich bestimmt 
wird, von P org in P ne u langsamer vonstatten geht als zunachst in 
Verf ahrensschritt 1 durchgefiihrt worden ist. Die Anderungsge- 
schwindigkeit fur den Parameter wird reduziert, so dass dem 
Fahrzeuglenker ein langerer Zeitraum zur Verfugung steht, in 
welchem er sich an das geanderte Fahrverhalten gewohnen kann. 

Wahrend der Umschaltphase und auch im zeitlichen Anschluss an 
die Umschaltphase gemafi erster Stufe wird permanent in zykli- 
schen Abstanden die Fahrzeugzustandsgrofie Z gemessen und auf U- 
berschreitung des zugeordneten Sollwertes Z so n uberpruft. Falls 
wahrend der Umschaltphase oder im Anschluss an die Umschaltpha- 
se der ersten Stufe immer noch eine Oberschreitung des Sollwer- 
tes festgestellt wird, wird zur zweiten Stufe vorgeruckt, gemafi 
der der zulassige Variationsbereich fur den Parameter reduziert 
wird. Der Variationsbereich kann durch AP gekennzeichnet wer- 
den, welcher zum originaren Parameterwert P org hinzu addiert 
wird, so dass sich der neue Parameterwert P n e»j gemafi der Bezie- 
hung 

Pneu = Porg AP 

berechnet. Der Variationsbereich AP wird in der zweiten Stufe 
gegeniiber einer Grundeinstellung reduziert, so dass eine gerin- 
gere Anderung des Parameters durchgefiihrt wird, als dies in der 
Grundeinstellung der Fall ist. Auch wahrend und im Anschluss an 
die zweite Stufe wird permanent die Fahr zeug-Zustandsgrofie Z 
gemessen und auf Uberschreitung des Sollwertes uberpruft. 

Falls trotz der Reduzierung in der zweiten Stufe nach wie vor 
eine Oberschreitung festgestellt wird, wird zur dritten Stufe 
fortgef ahren, in der die Parameterumschaltung vollstandig zu- 
ruckgenommen wird und der aktuelle Wert der Parameterumschal- 
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tung P neu auf den ursprunglichen Wert P org gesetzt wird, der die 
Grundeinstellung dieses Parameters kennzeichnet . 

Im zeitlichen Anschluss sowohl an die erste Stufe als auch an 
die zweite Stufe als auch an die dritte Stufe wird gemaU dem 
folgenden Ver f ahrensschritt 5 eine Haltezeit t Ha it abgewartet, 
in der die Fahrzeugzustandsgrofie Z gemessen und auf Uberschrei- 
tung der Sollgrofie Z ao ii uberpriift wird. Falls keine Oberschrei- 
tung der Sollgrofte Z so n innerhalb der Haltezeit t Ha it festge- 
stellt wird, wird nach Ablauf der Haltezeit t H ait die in Verfah- 
rensschritt 4 durchgef uhrte Zurucknahme der Parameterumschal- 
tung wieder aufgehoben und der aktuelle Parameterwert auf den 
vor der Zurucknahme eingestellten Wert gesetzt. Im Anschluss 
hieran wird wieder zum Ver f ahrensschritt 1 zurtickgekehrt . 
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DaimlerChrysler AG FTP/E 
Stuttgart 13.05.2001 



Patentans p ruche 

1. Verfahren zur dynamischen Einstellung einer Fahrzeugkompo- 
nente, bei dem eine das Verhalten der Fahr zeugkomponente beein- 
flussende KenngroBe wahrend der Fahrt automatisch oder manuell 
anderbar ist, 

dadurch gekennzeichnet, 

- dass im unmittelbaren Anschluss an eine Anderung der Kenn- 
groBe der Fahrzeugkomponente eine das Verhalten des Fahrers 
charakterisierende Fahr zeug-Zustandsgrofie ermittelt wird, 

- dass die das Fahrerverhalten kennzeichnende Zustandsgrofie 
mit einer Sollgrofie verglichen wird, wobei die Anderung der 
KenngroBe der Fahrzeugkomponente zumindest teilweise wieder 
ruckgangig gemacht wird, falls die Zustandsgrofie die zuge- 
ordnete Sollgrofie Iibersteigt. 



2. Verfahren nach Anspruch 1, 

dadurch gekennzeichnet, 

dass als vom Verhalten des Fahrers beeinf lussbare Zustandsgrofie 
der Lenkwinkel ermittelt wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass als vom Verhalten des Fahrers beeinf lussbare Zustandsgrofie 
die Fahr zeug-Querbeschleunigung ermittelt wird. 



* - A 
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4. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Amplitude und/oder die Frequenz und/oder der Damp- 
fungsgrad der vom Fahrer beeinf lussbaren ZustandsgroJJe ermit- 
telt und dem Vergleich mit einer zugeordneten Sollgrofie zu 
Grunde gelegt wird. 

5. Verfahren nach Anspruch 4, 

dadurch gekennzeichnet, 

dass die Anzahl von Schwingungen, deren Amplitude einen Min- 
destwert ubersteigt, ftir eine Zurucknahme der Anderung der 
KenngroJSe der Fahrzeugkomponente grofier sein muss als eine vor- 
gegebene Soll-Schwingungsanzahl . 

6. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 5, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Zurucknahme der Anderung der Kenngrofie der Fahrzeug- 
komponente in mehreren Stufen erfolgt, wobei nach jeder Zuruck- 
nahme die das Fahrerverhalten kennzeichnende Zustandsgroiie be- 
stimmt, mit der ihr zugeordneten Sollgrofie verglichen und bei 
Ober- bzw. Unterschreitung der Sollgrolie eine weitere Zuruck- 
nahme durchgefiihrt wird. 

7. Verfahren nach Anspruch 6, 

dadurch gekennzeichnet, 

dass in einer ersten Stufe der Zurucknahme zunachst die Um- 
schaltphase zur Anderung der KenngroBe zeitlich verlangert 
wird . 
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8. Verfahren nach Anspruch 6 oder 7, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass in einer zweiten Stufe der Zuriicknahme der Variationsbe- 
reich reduziert wird, in welchem die Anderung der Kenngrofie zu- 
gelassen ist. 

9. Verfahren nach einem der Anspruche 6 bis 8, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass in einer dritten Stufe der Zuriicknahme die Kenngrofie auf 
einen der Serienabstimmung entsprechenden Standardwert gesetzt 
wird. 

10. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 9, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Zuriicknahme nach Ablauf einer vorgegebenen Zeitspanne 
aufgehoben und die Kenngrofie auf den vor der Zuriicknahme beste- 
henden Wert gesetzt wird. 

11. Vorrichtung zur dynamischen Einstellung einer Fahrzeugkom- 
ponente, insbesondere Vorrichtung zur Durchf uhrung des Verfah- 
rens nach einem der Anspriiche 1 bis 10, deren Verhalten durch 
eine Kenngrofie zu beeinflussen ist, wobei die Kenngrofie wahrend 
der Fahrt automatisch oder manuell liber ein Stellglied anderbar 
ist, das iiber Stellsignale einstellbar ist, welche in einer Re- 
gel- und Steuereinheit gemafi einer hinterlegten Berechnungsvor- 
schrift aus sensorisch ermittelten Messsignalen erzeugbar sind, 

dadurch gekennzeichnet, 
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dass im unmi ttelbaren Anschluss an eine Betatigung des Stell- 
glieds ein Messsignal ermi ttelbar ist, das einer das Verhalten 
des Fahrers reprasentierenden Fahr zeug-Zus tandsgroUe ent- 
spricht, und dass das Messsignal in einer Vergleichseinheit der 
Regel- und S teuereinhei t mit einer SollgroBe vergleichbar ist, 
wobei ein dem Stellglied zufuhrbares, die Anderung der Kenngro- 
lie der Fahrzeugkomponente zumindest teilweise wieder ruckgangig 
machendes Stellsignal erzeugbar ist, falls die Zustandsgrofle 
die zugeordnete Sollgrofte iibersteigt. 

12. Vorrichtung nach Anspruch 11, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die das Fahrverhal ten beeinf lussende Fahrzeugkomponente 
die Fahrzeugbremse, die Lenkunterstut zung, die Antriebs- 
strangsteuerung und/oder das Feder-Dampf er-System im Fahrzeug 
ist . 
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Parameterumschaltung in Fahrzeugkomponente: 
P neu ersetzt P org 



Messung Fahrzeug-Zustandsgrofte Z 



nein 




Stufenweise Zurucknahme der 
Parameterumschaltung: 

1 . Stufe: Umschaltphase strecken: 
Porg langsam andern in P n 



2. Stufe: Variationsbereich reduzieren: 

Pneu — Porg AP 

AP reduzieren 



3. Stufe: vollstandige Zurucknahme: 
P org ersetzt P neu 



Nach Zeitablauf t MaIt : 
Aufhebung der Zurucknahme 
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Stuttgart 13.05.2001 



Zusammenf as sung 

Bei einem Verfahren zur dynamischen Einstellung einer Fahrzeug- 
komponente, bei dem eine das Verhalten der Fahrzeugkomponente 
beeinf lussende KenngroBe wahrend der Fahrt automatisch oder ma- 
nuell anderbar ist, wird zunachst im unmittelbaren Anschluss an 
eine Anderung dieser KenngroBe eine das Verhalten des Fahrers 
charakterisierende Zustandsgrofte ermittelt und anschlieftend 
diese Zustandsgrofle mit einer Sollgrofte verglichen, wobei die 
Anderung der KenngroBe der Fahrzeugkomponente zumindest teil- 
weise wieder ruckgangig gemacht wird, falls die ZustandsgroBe 
die Sollgrofie libersteigt. 



